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Kosten der Raumüberwindung fassen Aufwendungen zusammen, 
die bei der Überwindung von Distanzen im Raum entstehen 
und bei der Nutzung von Netzinfrastrukturen anfallen. Sie 
beschränken Mobilität, Erreichbarkeit (von Orten) und Aktualität 
Kosten der 
Albrecht Kauffmann
1 Begriff und Bedeutung
2 Klassifizierung
3 Zeitliche Entwicklung





1 Begriff und Bedeutung
Kosten der Raumüberwindung fassen sämtliche Aufwendungen zur Distanzüberwindung in 
einem entweder als formale Ordnungsstruktur oder als relationaler Wirtschaftsraum verstande-
nen ▷  Raum zusammen. Hierzu gehören die Nutzung vorhandener ▷ Infrastruktur und weitere, 
mit der Zusammenstellung, Versendung, Weiterleitung und Auslieferung spezifischer Objekte in 
Verbindung stehende Leistungen wie Transport- oder Telekommunikationsdienste, Transportver-
sicherungen, Internet-Providerdienste etc., aber auch Aufwendungen, die mit dem Transport von 
Personen in Zusammenhang stehen. Gemessen werden diese Aufwendungen häufig in Zeit- oder 
(als Ergebnis von entsprechenden Bewertungen) Geldeinheiten. In den Modellen der ▷ Stadtöko-
nomik sowie der ▷ Regionalökonomik werden bisweilen auch andere Bewertungen vorgenommen, 
etwa in Einheiten des zu transportierenden Gutes – z. B. des zu transportierenden Getreides, von 
welchem ein Teil von den Zugpferden verzehrt wird (vgl. von Thünen 1826: 5), oder des Anteils ei-
nes Eisbergs, der beim Transport abschmilzt (vgl. Samuelson 1983: 1472), oder auch in Form eines 
individuellen Nutzens, der der Zeitersparnis (bzw. dem Zeitaufwand) spezieller Transportmodi 
zuzuordnen ist. Das Auftreten von Kosten der Raumüberwindung bedeutet eine Einschränkung 
der ▷ Mobilität von Individuen und Gütern wie auch der Erreichbarkeit von Orten. In theoretischen 
Modellen kann bereits allein die Existenz von Raumüberwindungskosten das Entstehen von 
Raumstrukturen in einem ansonsten homogenen Raum, der durch keine weiteren (z. B. geologi-
schen) Eigenschaften gekennzeichnet ist, begründen (vgl. Schöler 2005: 12). 
Kosten der Raumüberwindung werden zusammen mit der Nachfrage nach Boden sowie mit 
bestehenden Agglomerationsvorteilen und -nachteilen (▷  Agglomeration, Agglomerationsraum) 
als raumdifferenzierende Faktoren angesehen (vgl. von Böventer 1979). Der geographische Ort 
als Eigenschaft von Gütern oder Produktionsfaktoren erzeugt eine Differenzierung der Qualität 
und der Preise im Raum und ist somit eine besondere Ursache von Heterogenität. Dabei sind alle 
Distanzen im Raum relevant, deren Kosten ihrer Überwindung innerhalb der Spannweite von 
„vernachlässigbar niedrig“ und „prohibitiv hoch“ liegen (vgl. Bartels 1980). Gleichzeitig senken 
die Distanzen zwischen verschiedenen Standorten die Kosten der Abwehr von Gefahren und nega-
tiver Externalitäten (vgl. Bökemann 1984: 37), und sie vermindern die Intensität des Wettbewerbs 
im Raum, während eine allgemeine Verringerung der Raumüberwindungskosten zu dessen Ver-
schärfung führt.
Sofern die Raumüberwindung ein Erfordernis der Nutzung oder Schaffung von Märkten ist, 
überschneidet sich der Begriff der Kosten der Raumüberwindung mit dem Begriff der (raumbe-
zogenen) Transaktionskosten, zu denen vor allem Kosten der Information und Kommunikation, 
Kosten aufgrund tarifärer und nichttarifärer Handelshemmnisse sowie Transportkosten zu rech-
nen sind (vgl. Nuhn/Hesse 2006: 276 f.). Mit Blick auf Transaktionskosten in Form von Transport-
kosten ist dabei zu berücksichtigen, dass diese immer dann den betrieblichen Kosten einer Firma 
zugerechnet werden, wenn der Transport im Unternehmen stattfindet und damit Bestandteil der 
Produktion ist. Auch sind Gütertransporte ein Bestandteil der betrieblichen Logistik und stehen 
folglich mit anderen Logistikbereichen (z. B. der Lagerhaltung) in enger Beziehung. Im Hinblick 
auf Transaktionskosten in Gestalt von tarifären Handelshemmnissen (Zölle) kann deren Wirkung 
wiederum als Äquivalent zu Kosten des Gütertransports angesehen werden.
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Den Verkehrs- und Übertragungssystemen gemeinsam ist die enge Bindung an eine Netzin-
frastruktur, die Eigenschaften eines öffentlichen Gutes und/oder eines natürlichen Monopols 
aufweisen kann. Die Kosten der Raumüberwindung werden daher auch von der Ausübung von 
Marktmacht und ihrer Regulierung mit bestimmt. Dies gilt insbesondere für die leitungsgebun-
dene Infrastruktur (Telefon-, Mobilfunk-, Strom- und Gasnetze, Wasserversorgung), aber auch für 
Transportnetze (Straßen, Eisenbahn, Häfen, Flughäfen, Wasserstraßen). 
Die Raumüberwindungskosten können aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet und klassifi-
ziert werden, wobei vor allem die folgenden Unterscheidungen von Bedeutung sind: 
• Im Hinblick auf die Art des zu transportierenden Objekts kann zwischen Personen-, Güter- und 
Nachrichtenverkehr differenziert werden, dessen jeweilige Kosten sich auf die entsprechen-
de  Mobilität (im Falle von Nachrichten: Aktualität) auswirken. Hierbei kann sowohl ein eng 
gefasstes Kostenkonzept zur Anwendung gebracht werden, welches sich auf die monetäre Be-
wertung des Aufwands für die Transportleistung oder daraus abgeleitete Indizes beschränkt, 
als auch ein allgemeineres, welches u. a. die für die Raumüberwindung benötigte Zeit in Be-
tracht zieht (vgl. Rietveld/Vickerman 2004: 235). Insbesondere beim Personenverkehr spielt 
die Fahrtzeit eine größere Rolle als die Luftlinien- oder Straßenkilometer-Entfernung; deshalb 
werden hier statt der Entfernungen häufig die Fahrtzeiten als relevante Rechengröße verwen-
det. Darüber hinaus kann ein breites Verständnis von Kosten der Raumüberwindung auch sol-
che Aufwendungen umfassen, die lediglich in einem mittelbaren Verhältnis zur eigentlichen 
Transportleistung stehen (z. B. Kosten für Erhaltungsmaßnahmen der Transportinfrastruktur), 
sowie (negative) externe Effekte (z. B. verkehrsbedingte Umweltschäden) berücksichtigen.
• Hinsichtlich der Entstehung von Raumüberwindungskosten muss unterschieden werden 
zwischen den Kosten der Bereitstellung der Transport- bzw. Leitungsinfrastruktur und den 
individuellen Kosten der diese Infrastruktur nutzenden Firmen oder Haushalte. Die Kosten 
der Bereitstellung resultieren aus den Abschreibungen auf die Investitionen, der Wartung 
bzw. Erhaltung der Netze und der mit ihrem Betrieb und ihrer Vermarktung verbundenen 
Aufwendungen. Langfristig werden insbesondere die Investitionen vom Stand der jeweils ver-
fügbaren Technik und von den sich darauf gründenden Gewinnaussichten bestimmt; einen 
wesentlichen Einfluss hat dabei die Regulierung des Zugangs und der Nutzungsentgelte in 
dem hierfür vom Staat geschaffenen Rahmen (vgl. Knieps 2008). Auf der individuellen Ebene 
entstehen darüber hinaus weitere Kosten für Treibstoffe (bzw. Energie), Abschreibungen auf 
Fahrzeuge, Kosten des Personals und der Raumnutzung, Kosten für Beratung und Vermittlung 
und viele weitere Aufwendungen. In die Kosten der Raumüberwindung fließen auch Steuern, 
Gebühren und weitere Abgaben oder Lizenzen ein, die vom Staat erhoben bzw. versteigert 
werden (z. B. Mineralölsteuer, Gebühren auf städtischen Parkplätzen, UMTS-Lizenzen).
• Aus betrieblicher Sicht des Nutzers von Transport- oder Leitungsinfrastruktur unterschei-
den sich die Kosten unterschiedlicher Modi des Transports von Personen und Gütern vor 
allem im Verhältnis des variablen zum fixen Anteil. Die Fixkosten werden unter anderem von 
den Beschaffungs- oder Zugangskosten des Transportmediums und den Kosten der Infra-
strukturnutzung bestimmt. So sind beispielsweise Lkw-Transporte aufgrund der niedrigen 
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Anschaffungskosten einerseits und relativ hoher entfernungsabhängiger Verbrauchskosten 
andererseits vor allem für kurze und mittlere Strecken günstig. Eisenbahntransporte hinge-
gen weisen geringe Energie- und Personalkosten auf, die aber aufgrund der hohen (Fix-)Kos-
ten der Infrastrukturnutzung erst bei größeren Entfernungen die Durchschnittskosten unter 
jene des Straßentransports senken (vgl. Nuhn/Hesse 2006: 277 f.) Auch für den Transport und 
die Verarbeitung von Informationen und Daten stehen unterschiedliche Modi zur Verfügung, 
die sich im Hinblick auf die Kostenstruktur unterscheiden; der Fortschritt im Bereich der 
▷  Informations- und Kommunikationstechnologie in den zurückliegenden Jahren führte hier-
bei zu einer immensen Kostenreduktion (vgl. Castells 1996).
• Aus Sicht des Raumplaners setzen sich die Transportkosten in einem (räumlichen) Netzwerk 
sowohl aus Kosten, die sich entlang der Kanten ergeben („äußere Raumüberwindung“, z. B. 
Verkehrswege), als auch aus Kosten, die innerhalb der Knoten entstehen („innere Raumüber-
windung“, z. B. Produktions- und Verbrauchsstandorte), zusammen (vgl. Lange 1972: 17). Vor 
diesem Hintergrund können beispielsweise Konsumenten bei einer Einkaufstour ihre indivi-
duellen Kosten der Raumüberwindung durch die Koppelung unterschiedlicher Leistungen 
minimieren; Existenz und Dynamik von Zentralen Orten (▷ Zentraler Ort) werden von diesem 
Konsumentenverhalten beeinflusst (vgl. Lange 1972: 17; Bökemann 1984: 246 ff.). 
3 Zeitliche Entwicklung
Die Kosten der Raumüberwindung sind langfristig betrachtet im Mittel zurückgegangen. Der 
Rückgang erfolgte indes nicht kontinuierlich, sondern in Schüben entsprechend der technolo-
gischen Entwicklung, aber auch in Abhängigkeit von Rahmenbedingungen wie der politischen 
Beseitigung tarifärer sowie nichttarifärer Handelshemmnisse. Ein Beispiel hierfür ist die Binnen-
marktintegration innerhalb der Europäischen Union (▷ Europäische Union). Beim Güter- und Per-
sonentransport war zeitweise auch ein Anstieg der Kosten zumindest einzelner Transportmodi zu 
beobachten (vgl. Rietveld/Vickerman 2004: 235 f.). Vom „death of distance“ kann jedoch allenfalls 
im Hinblick auf die elektronische Kommunikation gesprochen werden (vgl. Cairncross 1997), die 
das persönliche Gespräch in der geschäftlichen Kommunikation allerdings nicht ersetzen kann 
(vgl. Storper/Venables 2004). Außerdem muss bei der Betrachtung der Entwicklung der Rau-
müberwindungskosten auch die Entwicklung der Mengen der zu transportierenden Objekte in 
Betracht gezogen werden, deren Anstieg den Preisrückgang bei den Transportleistungen oft mehr 
als kompensiert. Hierbei sind die neuen Informations- und Kommunikationstechnologien eher 
Komplement anstatt Substitut von Gütertransporten (vgl. Rietveld/Vickerman 2004: 246). 
4 Empirische Überprüfung der Wirkung und Veränderung 
von Raumüberwindungskosten
Die gegenwärtige Entwicklung der Kosten für den Güter- und Personentransport hängt ab von 
der Entwicklung der Preise konventioneller und alternativer Energieträger, dem technischen 
Fortschritt im Fahrzeugbau, aber auch von institutionellen Faktoren (verkehrsrechtliche Normen, 
technische Normen für Abgas oder Sicherheit, Abstimmung von Fahrplänen in Verkehrsverbünden 
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etc.). Lokal und regional sind die Verfügbarkeit und die Qualität von Verkehrswegen ausschlag-
gebend für die Erreichbarkeit von Standorten. Eine empirische Beurteilung von Personen-, Gü-
ter- und Informationsströmen im Hinblick auf die mobilitätshemmende Wirkung von Barrieren 
und Distanzen kann anhand von räumlichen Interaktionsmodellen (z.  B. Gravitationsmodellen) 
erfolgen (▷  Methoden der Raumanalyse, ökonomische). Für die Prognose oder Überprüfung der 
Wirkung konkreter Veränderungen oder Maßnahmen auf die  Mobilität und die daraus resultieren-
den Wohlfahrtseffekte stehen rechenbare Modelle des allgemeinen Gleichgewichts (Computable 
General Equilibrium – CGE) zur Verfügung, die die wirtschaftlichen Relationen der betreffenden 
Regionen abbilden und die durch die Kalibrierung von Parametern an Szenarien der Änderung 
äußerer Rahmenbedingungen angepasst werden können (vgl. Bröcker 2004).
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